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Im Fahrzeugbau ist haufig eine progressive Fede- 
rung erwiinscht, um auf diese Weise eine Verkiirzung 
des Federweges zu erhalten. Bei der progressiven 
Federung erfolgen gegenseitige Bewegungen zwisclien 
den beiden gegeneinander abgefederten Fahrzeug- 
teilen entgegen der Wirkung zunehmend harter 
werdender Federn. Werden die Federwege in Ab- 
hangigkeit von den sie hervorrufenden Kraften in 

-einem Diagrarnm aufgetragen, so ergibt sich die 
Federkennlinie, die sich bei der progressiven Fede- 
rung aus einzelnen Tei]en verschiedener Neigung zu- 

. sammensetzt iind gegebenenfalls die Form einer 
Kurve mit zunehmender Steigung hat. Bei nicht pro- 
gressiven Federn ist die Federkennlinie eine Gerade. 

Es ist allgemein bekannt, dafl mechanische Federn, 
beispielsweise Blatt- oder Schraubenfedern, in der 
Regel eine gerade Kennlinie haben, d. h. nicht pro- 
gress! v sind. Es ist auch bekannt, bei solchen Federn 
bei der Einfederung Federn zuzuschalten oder die 
wirksame Federlange zu verkiirzen, um auf diese 

.Weise eine progressive Federung zu erzielen. 

Die Erfindung befaBt sich nun mit einer Gasfede- 
rung fur die gefederte Abstutzung eines Fahrzeug- 
teil es auf einem zwcitcn Falirzeugteil. Sie soli eine 
solche Federung als progressive Federung aus- 
gestalten. 

Bei Gasfedern, insbesondere bei Luftfedern, wurde 
bisher eine progressive Federung in der Regel nicht 
besonders angestrebt in der Annahme, dafi die Gas- 
federung ohnehin progressiv sei, indem die Kennlinie 
die Charakteristik einer Polytropen habe. Diese An- 
nahme fuhrte sogar dazu, daB den Luftfedern ver- 
schiedentlich bei zunehmender Einfederung Zusatz- 
luftraume zugeschaltet wurden. um durch VergroBe- 
rung des federnden Luftvolumens die Feder bei zu- 
nehmender Einfederung weicher zu machen. 

Eingehende Untersuchungen haben jedoch gezeigt, 
daft die Annahme, die Luftfedern hatten eine Kenn- 
linie mit polytropischer Charakteristik, keine grund- 
satzliche Berechtigung hat. Es laflt sich vielmehr 
nachweisen, daB Luftfedern bei bestimmten Eigen- 
schwingungszahlen und Luftvolumina keineswegs 
eine progressive Federung darstellen, daB ihre Feder- 
kennlinie vielmehr praktisch eine Gerade ist. So ist 
eine Luftfeder infolge der zur VergroBerung des 
federnden Luftvolumens erforderlichen groBen Zu- 
schaltniume vregen nicht mehr als progressiv anzu- 
sprechen, wenn sie als balgformige Feder ausgebildet 
ist und mit Rucksicht auf die bei Kraftfahrzeugen er- 
forderliche Federweichheit eine Eigenschwingungs- 
zahl von mindestens 80 Schwingungen je Minute 
haben soil. In diesem Fall liegt also das Problem vor. 
die Gasfederung durch besondere MaBnahmen pro- 
gressiv zu machen. 
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20 Es ist zwar auch bereits eine^ Gasfederung fur die 
gefederte Abstiitzung eines Fahrzeugteil es auf einem 
zweiten Fahrzeugteil mit einer zwischen den gegen- 
einander abgefederten Fahrzeugteil en angeordneten 
Gasfeder bekanntgeworden, bei der ein Steuerorgan 

25 zwischen der Gasfeder und einem Zusatzbehalter sich 
befindet, welches den Zusatzbehalter von der Gasfeder 
absperrt, wenn sich der Abstand zwischen den beiden 
Fahrzeugteilen verringert. Diese Gasfederung ist je- 
doch eine Rollbalgfederung mit gegeneinander 

30 federnden Kolben- und Zylinderteilen, die zusarnmen 
mit einer rinnenforrnigen Mcmbran das federnde 
Gasvolumen einschlieflen. Gerade bei einer solchen 
Rollbalgfederung kann aber das federnde Gasvolumen 
der eigentlichen Gasfeder so festgelegt werden, daB 

35 zwar kleine StoBe weich, groBe StoBe dagegen wesent- 
lich harter abgefedert werden, was bedeutet, daB bei 
einer solchen Federung durch entsprechende Be- 
messung des Federvolumens selbst die mit der Erfin- 
dung angestrebte Wirkung erziclbar ist, auf den ab- 

40 schaltbaren Zuschaltraum also' verzichtet werden 
konnte. 

In Erkenntnis dieser Zusammenhange liegt der Er- 
findung die Aufgabe zugrunde, eine urspriinglich 
nicht progressive Gasfeder progressiv zu gestalten, 

45 um auf diese Weise eine Verkiirzung des Federweges 
zu ermoglichen. Ausgehend von einer Gasfederung 
mit einer zwischen gegeneinander abgefederten Fahr- 
zeugteilen angeordneten Gasfeder und einem Steuer- 
organ zwischen der Gasfeder und einem Zusatz- 

50 behalter, welches den Zusatzbehalter von der Gasfeder 
absperrt, wenn sich der Abstand zwischen den Fahr- 
zeugteilen verringert, besteht die Erfindung dern- 
gemaB darin, daB bei der Ausbildung der Gasfeder 
als balgformiges Gaskissen zwischen der Gasfeder 

709 846/312 



BNSDOCID: <DE 1021732B1_I_> 



1 02 

3 

und dem Steuerorgan ein weiterer Zusatzbehalter ein- 
geschaltet ist, der am gleichen Fahrzeugteil wie der 
erste Zusatzbehalter gehalten ist. 

Mit der Erfindung ist eine einfache Anordnung ge- 
geben, die eine ursprunglich nicht progressive Gas- 
feder progressiv werden laBt. Die Anordnung ist be- 
sonders dann mit Vorteil anzuwenden, wenn iiber die 
Gasfeder der Aufbau eines Kraftfahrzeuges auf der 
Fahrzeugachse abgestutzt ist. da durch die vorge- 
schlagene Anordnung verhindert wird, dafl Schlag- 
Iocher der StraBe zu einem Durchschlagen der Feder 
und hartem Aufsetzen des Aufbaues auf der Achse 
fiihren, ohne da8 jedoch die Federung auch im nor- 
malen Betriebszustand sehr hart sein mul.> oder un- 
gewohnlich grofie Federwege zur Verfiigung stehen 
mtissen. Die Erfindung ist daher primar fiir die Ab- 
stiitzung des Aufbaues eines Kraftfahrzeuges auf 
einer Achse gedacht. ohne daB jedoch damit die An- 
wendung der Erfindung in anderem Zusammenhang, 
insbesondere bei anderen als Kraftfahrzeugen aus- 
geschlossen sein soli. Von besonderem Vorteil ist bei 
der Erfindung auch noch, daB das unbedingt erfor- 
derliche groBe Gasvolumen in mehreren kleinen Be- 
haltereinheiten untergebracht ist, die raumlich ein- 
fach unterzubringen sind und bei etwaigem Schad- 
haftwerden leichter ausgewechselt werden konnen 
als ein entsprechend groBer Behalter. SchlieBlich ist 
es auch unter anderem aus betrieblichen Griinden 
vorteilhafter, das Steuerorgan zwischen zwei starren, 
im gleichen Fahrzeugteil angeordneten Zusatz- 
behaltern anzuordnen als zwischen einern Zusatz- 
behalter in einem Fahrzeugteil und der mit beiden 
Fahrzeugteilen in Verbindung stehenden eigentlichen 
Luftfeder. 

Ein Steuerorgan zwischen zwei Zusatzliehaltern 
einer Gasfederung anzuordnen, ist zwar bekannt, je- 
doch handelt es sich bei dieser Gasfederung urn eine 
Gasfederung mit »offenem System«, wahrend es sich 
bei der Erfindung urn eine Gasfederung mit »ge- 
schlossenem System « handelt 

Die Anordnung arbeitet dann besonders einfach, 
wenn gemafi einem weiteren Erfindungsmerkmal das 
Steuerorgan in Abhangigkeit von den Abstandsande- 
rungen zwischen den gegeneinander abgefederten 
Falirzeugteilen in an sich bekannter Weise automa- 
tisch betatigt wird. Diese automatische Betatigung 
des Steuerorgans erfolgt durch Lenker, die zwischen 
dem Steuerorgan und dem nicht die Zusatzbehalter 
tragenden Fahrzeugteil angeordnet sind. Urn giinstige 
und dem jeweiligen Anwendungsfall angepaBte Be- 
wegungen des Steuerorgans erhalten zu konnen. wird 
gemafi einem weiteren Erfindungsmerkmal eine Zahn- 
radubersetzung zwischen dem Steuerorgan und dem 
diesem nachsten Lenker vorgeschlagen. Das Steuer- 
organ selbst ist zweckmaBig in an sich bekannter 
Weise als an sich bekannter Drehschieher aus- 
gebildet. 

Die Erfindung wird im folgenden an Hand der 
Zeichnung naher erlautert. In der Zeichnung zeigt 

Fig. 1 eine Anordnung gemaB der Erfindung in 
schematischer Darstellung, 

Fig. 2 und 3 verschiedene Arbeitsstellungen einer 
Einzelheit der Erfindung in grofierem MaBstab und 
im Schnitt, 

Fig. 4 ein Diagramm zur Erlauterung der Arbeits- 
weise der Anordnung gemafi der Erfindung. 

Auf einer die nicht gezeichneten Fahrzeugrader 
tragenden Achse 1 eines Kraftfahrzeuges ist der Fahr- 
zeugaufbau 2 iiber eine Luftfeder abgestutzt. Die 
Luftfeder besteht aus einem Zweif altenbalg 3. Der 



1 732 

4 

Faltenhaig ist mit einer oberen Platte 4 gegenuber 
dem Fahrzcugaufhau 2 und mit cincr unteren Platte 5 
gegenuber der Fahrzeugachse 1 festgehalten. Ober 
einen kv.rzeii Leitungsstnmmel 6 ist an den Luftfeder- 
5 balg starrer Zusatzbehalter 7 angeschlossen. Ein 
zweiter -.fcarrer Zusatzbehalter 8 ist iiber eine Verbin- 
dungsieitung 9 unter Zwischenschaltung des erst en 
Zusatzbehalters 7 an den Luftfederbalg angeschlossen. 
In der Verbindungsleitung 9 ist ein Drehschieber 10 

i° angeordnet. Koaxial zu dem Drehschieber angeord- 
net und mit diesem fest verbunden ist ein Zahnrad 11. 
Dieses Zahnrad kammt mit einem zweiten Zahnrad 
12. Die beiden Zahnrader 11. 12 konnen entweder 
aufierhalb oder innerhalb der Verbindungsleitung 9 

15 angeordnet sein. Auf der Welle 13, auf der das Zahn- 
rad 12 drehfest sitzt, sitzt auBerhalb des Rohres 9 
drehfest ein Hebel 14. Mit dem Hebel 14 ist eine 
Stange 15 gelenkig verbunden, die mit ihrem dem 
Hebel 14 abgewandten Ende an der Fahrzeugachse 1 

20 angelenkt ist. Bei einem gewunschten Normal abst and 
des Fahrzeugaufbaues 2 von der Achse 1 nimmt der 
Schieber 10 die in Fig. 2 dargestellte Stellung ein, 
und der Zusatzbehalter 8 ist iiber den Zusatzbehalter 7 
an den Luftfederbalg 3 angeschlossen. Andert sich der 

2 5 Abstand zwischen Fahrzeugaufbau und Achse, so 
wird der Schieber gedreht und nimmt schlieBlich die 
in Fig. 3 dargestellte Stellung ein, wobei der Zusatz- 
behalter 8 von dem Luftfederbalg 3 abgesperrt ist. 
In dem Diagramm (Fig. 4) sind auf der Abszisse 

30 die Federwege / aufgetragen. Auf der Ordinate sind 
die die Federwege hervorrufenden jeweiligen Be- 
lastungen P aufgetragen. Der Punkt 0 gibt die sta- 
tische Einstellhohe der Feder an, d. h. die den Ab- 
stand des Aufbaues 2 von der Achse 1 bestimmende 

35 Lange der Feder 3 bei nonnaler Belastung des. Fahr- 
zeuges. Wird zunachst angenommen. daB die Zu- 
schaltraume 7, 8 standig mit dem Luftfederbalg in 
Verbindung stehen und in der Leitung 9 kein Steuer- 
organ sich befindet oder dieses nicht wirksam ist, so 

40 wurde die Feder bei einer Zunahme der Belastung 
von a auf b urn den Betrag c einfedern. Wie Versuche 
zeigen, ist der den Endpunkt I der Ordinate a mit 
dem Endpunkt II der Ordinate b verbindende, die 
Federkennlinic darstellende Linienzug praktisch eine 

45 Gerade, wenn die weiter oben angegel>enen Be- 
dingungen bezitglich Eigenschwingungszahl der Luft- 
feder und federndem Gesamtluftvolumen erfiillt sind. 

Bei der Anordnung gemaB der Erfindung sperrt 
nun, wenn die Luftfeder um den Betrag d eingefedert 

50 und der Punkt III erreicht ist, der Drehschieber 10 
den Zusatzbehalter 8 von der Luftfeder ah, und die 
Federkennlinic steigt von Punkt III an steiler an, und 
bereits bei einem Federweg e ist der Endpunkt II a 
der Ordinate b und damit der Endpunkt der Einfede- 

55 rung erreicht. Die Federcharakteristik hat damit einen 
progressiven Verlauf, und es findet eine Verkurzung 
des Federweges start. 

P.\ T E XT A N S P H t- CHE: 

60 

1. Gasfederung fitr die gefederte Abstutzung 
eines Fahrzeugteiles auf einem zweiten Fahrzeug- 
teil mit einer zwischen den gegeneinander ab- 
gefederten Fahrzeugteilen angeordneten Gasfeder 

65 und einem Steuerorgan zwischen der Gasfeder und 
einem Zusatzbehalter, welches den Zusatzbehalter 
von der Gasfeder absperrt, wenn sich der Abstand 
zwischen den beiden Fahrzeugteilen verringert, 
dadurch gekennzeichnet. da 8 bei der Ausbildung 

70 der Gasfeder als halgformiges Gaskissen (3) 



BNSDOCID: <DE 1021732B1_I_> 



1 021 732 

5 .6 

zwischen der Gasfeder und dcm Steuerorgan (10) 4. Gasfederung nach Anspruch 3, gekennzeich- 

ein weiterer Zusatzbehalter (7) eingeschaltet ist, net durch eine Zahnradiibersetzung (11, 12) 

der am gleichen Fahrzeugteil (2) wie der erstc zwischen dem Steuerorgan (10) und dem diesem 

Zusatzbehalter (8) gehalten ist. nachsten Lenker (14). 

2. Gasfederung nach Anspruch 1, dadurch ge- 5 5. Gasfederung nach einem der Ansp ruche 1 
kennzeichnet, dafi das Steuerorgan (10) in Ab- bis 4, dadurch gekennzeichnet, daB das Steuer- 
hangigkeit von Abstandsanderungen zwischen den organ in an sich bekannter Weise als an sich be- 
gegeneinander abgefcderten Fahrzeugteilen (1, 2) kannter Drehschieber (10) ausgebildet ist. 

in an sich bekannter Weise automatisch betatigt 

w j rc i. io In Betracht gezogene Druckschriften: 

3. Gasfederung nach den Anspriichen .1 und 2. Franzosische Patentschriften Nr. 398 355, 
gekennzeichnet durch Lenker (14, 15) zwischen 1 110 226; 

dem Steuerorgan (10) und dem nicht die Zusatz- Zeitschrift: »Last-Auto und Omnibus «, Nr. 6, 

hehalter (7, 8) tragenden Fahrzeugteil (1). 1. 6. 1955, S. 260, insbesondere Bild 4 bis 6. 
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